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BULLETIN  SUR  LES  CHEMINS 
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T,e  but  de  ce  bulletin  est  de  dénipntrer  rim|)ortance  des  bons  chemins 
et  d'enseigner  les  règles  pratitiues  d  .lûivre  pour  les  construire  ou  les  améliorer. 

IMPORTANCE  DEH  BONS  CHEMINS 

r 

Si  l'on  s'arrête  ini  instant  pouv  considérer  ce  que  coûtent  au  public  les 
mauvais  chemins,  on  est  surpris  du  trhlcau  ([ui  nous  est  offert.  Combien  «le 
demi-charges  est-on  forcé  de  charroyer  ?  Combien  de  voitures  sont  endom- 
magées ou  brisées  ?  '  Quelle  perte  spuffre-t-on  par  la  traction  inutile  des  che- 
vaux ?  Combien  de  temps,  le  printaîi'ijjs  et  l'automne,  est-on  privé  de  l'usage 
des  chemins  ? 

1!  a  été  estimé  rjue  les  pertes,  causées  par  les  mauvais  chemins  dans  la 
province  de  Québec,  s'élèvent  à  plusieurs  millions  de  piastres  par  année  et 
que  ces  pertes,  réduites  en  argent  solina/it,  donneraient  à  la  province  de  belles 
routes  en  moins  de  dix  ans.  On  entend  dire  cpielquefois  ([ue  la  réforme 
nécessaire  pour  obtenir  de  bons  chemins,  imposerait  un  louril  fardeau  sur  le 
peuple.  Rien  n'est  plus  faux  (pie  cette  assertion,  car  il  n'est  i)as  nécessaire 
que  le  travail  sefixsse  dans  un  court  espace  de  temps,  mais  il  peut  être  distribué 
sur  cinq,  six  ou  même  dix  années  de  travail.  I, 'amélioration  judicieuse  des 
chemins  enlèverait  plutôt  un  lourd  ûirdeau  (pii  [jèse  maintenant  sur  le  i)euple, 
sans  qu'il  s'en  rende  compte. 

Il  est  nécessaire  d'examiner  les  exemples  qui  sont  donnés  [)ar  les  pays 
étrangers  pour  connaître  l'importance  des  bons  chemins  et  devenir  convaincu, 
que  les  véritables  économistes  du  jour,  sont  ceux  qui  poussent  à  la  réforme 
des  chemins.  Que  l'on  regarde  ce  qui  se  passe  en  Europe.  L'Angleterre 
dépense  $20,000,000  par  année  pour  ses  chemins  et  la  France  dépense  au-delà 
de  cette  somme  annuellement  ;  mais  ces  pays,  en  retour  de  ces  dépenses, 
possèdent  les  plus  beaux  systèmes  de  chemins  ([u'il  soit  possible  de  voir. 
L'importance  des  bons  chemins  a  toujours  été  reconnue  et  même  du  temps  des 
Romains  il  existait  des  routes  telles  cpie  les  voies  Appienne  et  Flaminienne 
que  nous  ne  pourrions  dépasser  aujourd'hui. 

Quelle  est  la  différence  de  traction  entre  un  bon  et  un  mauvais  chemin  ? 

Prenant  pour  base  la  force  de  traction  d'im  cheval  de  taille  ordinaire, 
travaillant  toute  la  journée,  comme  étant  de  cent  vingt-cin(i  (125)  livres,  un 
cheval   traînera   pendant   dix   heures   d'ouvrage   sur  un  chemin  en  aspliaite. 
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c.oninu'  la  nu'  Sl-|ai(|iics  à  Montical.  iiik'  (  liar^o  (y  coinpiis  la  voilure),  de  hcuf 
mille  (9,000)  livres.  Mainleiiaïu.  ;)t>iir  liaiiier  la  inêiiie  (  liarge  sur  un  bon 
chemin  en  niaradani,  il  faudra  un  iheval  et  i|uart  (  i  '4  )  ;  sur  un  hon  chemin 
ferme  en  ti'rre,  ein(i  (5)  chevaux,  et  sur  un  mauvais  chemin  contenant  de  la 
houe  et  mou  comme  l'on  en  \()it  ordin.iirement.  huit  (S)  chevaux. 

Ces  faits  doivent  comaincre  les  ]ilus  sceptiques  (|ue  ce  (|u'il  y  a  a  faire 
dans  notre  province,  est  de  se  mettre  ù  l'ieuvre  sans  délai,  d'améliorer  les 
routes,  et  par  ce  moyen,  enlever  la  laxe'icurde  ijui  pèse  sur  le  peu|ile  sous  le 
nom  de  •'  mauvais  t  hemins  ".  '.".' 

IiLstruiiieiitH   et   outils    in'cos.^aîres    xioiir   la   coiistructioii 

des  c!iè)iiiiis 

("es  instnmients  sont  :  ])if)ches''_;t  pelles,  charrue  a  chemins,  pelles  à 
'heval.  tomhereau.  machine  a  chemins,  concasseur  et  son  engin,  trieur, 
rouleau. 

Jadis,  on  ne  >e  ser\ait  (pie  de  la  jiioche  et  de  la  |ielle,  de  la  charrue,  de 
la  hrouelle  et  du  tomhereau  pour  conievtionner  les  chemins,  mais  actuelle- 
ment, comme  nous  allons  le  voir,  ces  instruments  sont  remplacés  par  des 
machines  |)erfect  ion  nées. 

Les  charrues  à  chemins,  tlonl  nous  donnons  un  exemple  (lig.  1)  doivent 
être  solidement  construites,  car  on  y  attelé  (|uatre  chevaux  ;  elles  servent 
maintenant  a  ameublir  le  terrain,  avant  le  i)assage  de  la  machine  à  chemins, 
à  abattre  les  monticules  ([ui  sont  durs  à  travailler  lorsiiu'on  régularise  la  iiente 
des  chemins  ;  enfin,  elles  servent  à  commencer  le  creusage  des  fossés  et  des 
tranchées  de  drainage. 


r' 


t 


V\g.    1. — ClLMlRCK    l'OCR    CMK.MI.NS. 

La  pelle  à  cheval  est  un  instrument  en  fer,  monté  sur  roues  ou  non,  qui 
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sort  ,1  tni!is|iMricr,  à  lion  iiKirclic.  le  sable,  11-  ,i;i;i\  ifi.  l;i  terri-  falaise,  à  creuser 

les  cheinin^  dont  on  vent  diniiniier 
la  pente  et  à  remplir  les  (leiires>ii)ns 
«In  terrain  (]ue  l'on  \ent  coinliler. 
<  )n  s'en  servira  aussi  pour  rem- 
lilaver  les  tranchées  de  drainaiie 
a])rès  la  pose  des  tiiyanx.  etc.  l'oiir 
de  faibles  distances,  cet  instninient 
est  beaucoup  iiréterable  au  tombe- 
reau   qui    ne    doit    s'employer    ipie 

pour  charroyer  à  longues  distances.     Lorsque  le  cheniiii   est   tracé,  rju'c;))  en  a 


li''.  2.-~l'i  1,1.1    I-,  1  ni  \  \i. 


•t.^i  ■-  .--v,  ... 


'■'ri-    3-  -    l'i'.ia.K    .\    CIll.V.M.    (SIK    KOIKn). 

nivelé  toutes  les  hauteurs,  remblayé  les  creux   le  lonij  du  tracé  au  moyen  de 
la  charrue  et  de  la  i)elle  à  cheval,  ou  cpie  le  chemin  existe  déjà  et  qu'il  est  en 
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mauvais  état,  il  reste  à  lui  donner  sa  forme  définitive,  l'inie  de  celles  (|iii  sont 
indi(iiiées  à  la  page  y,  suivant  les  circonstances. 

La  |)lu)lograi)hie  (fig.  3)  montre  l'étal  d'un  chemin  qui  n'est  \k\s  drainé, 


l''K-   S-— C'nKMlN    .MAI.    1:NI  RE  TF.M-    ET    SANS    FOSSÉS. 

qui  n'a  pas  de  fossés  et  ([ui  n'est  ])as  entretenu.  La  figure  6  indique  la  coupe 
d'un  chemin  analogue.  On  voit  qu'il  est  plus  creux  dans  le  milieu  que  sur 
les  côtés.  S'il  vient  à  pleuvoir,  l'eau  ([u'il  reçoit  ne  peut  s'écouler,  le  détrempe 
et  les  voitures  le  défoncent  :  il  devient  en  peu  de  temps  impraticable. 


FiciRi-:  6. 


Pour  lui  donner  une  forme  convenable,  on  peut  se  servir  de  la  charrue  et 
de  la  pelle  à  cheval,  de  la  pelle  à  main,  de  la  pioche  et  de  la  brouette,  d'après 
l'ancienne  manière,  mais  avec  ces  histruments,  le  travail  est  relativement  long 
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et  (lispenditMix  et  il  est  fort  diticilc  d'il  ni  ver  à  une  forme  parf.iite.    Il  en  résulte 
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\\\\v  l'on   reste  souvent  ;ï  la  forme  (fig.  7)  i[ui  est  très  mauvaise, 
jiréférahle  de  se  servir  de  la  machine  à  chemins  (fig.  S). 


Aussi,  est-il 


Fig.  8— M.vcHrNE  A  ciikmin. 


Cette  machine  est  très  solidement  construite.  Les  deux  volants  que  l'on 
aperçoit  sur  le  dessus  servent  à  incliner,  à  élever  ou  baisser  la  lame  tranchante 
dans  un  sens  ou  dans  l'autre.  Elle  se  traîne  par  deux,  quatre  ou  six  chevaux, 
suivant  le  cas. 

Lorsque  le  chemin  a  sa  forme  définitive,  il  est  bon  de  le  rouler  afin  de 
tasser  la  terre  et  empêcher  l'eau  d'y  pénétrer  trop  facilement.  L'opération  du 
roulage  se  pratique  avec  un  rouleau  traîné  par  des  chevaux.   (Fig.  9). 
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On  L'm|ili)it.'  ;iii.s>i  |)niir  (  tl;i,  ([uaïul  l'importance  du  chciniii  csi  -.iifl"i-.iiiit(.', 
ilo  r<)ulc;ni\  .1  v;i|)rnr  tri-.  loiiriU  ri  lrl■•^.  piiissaiils. 


Os 
S/3 


I.a  ligure  fo  iiuli([UL'  (|ii'il  faut  passer  le  rouleau  plusieurs  l'ois  au  même 
endroit  pour  ol)tenir  une  surface  bien  unie  et  cpie  ce  rouleau  doit  Otre  assez, 
lourd.  Il  faut  d'abord  passer  le  rouleau  sur  les  côtés  du  chemin  pour  le 
tasser  suffisamment  et  on  fniil  ensuite  le  travail  en  tassant  le  milieu.  Il  ne 
faut  jamais  commencer  par  le  milieu  et  finir  par  les  côtés. 
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ni(IV'i'<Miti'H  eMiK'ccN  (le  cluMiiiiiH  quo   Ton   iHMit   laire  à   la 

niiii|»a};:iio 

l-    CllKMINS    JNlIkki; — 25    i:MI;MINS  KN  liRAVIKK — J^'    illlMIN-.  I  \  l'Il  KKI., 

CIlKiMINH  EN  TKKKË 

Ces  (  Iic'iuiiis   [K'iivi'iu  st.'  classer  comme  siiil,  d'après  les  graviirr^.  i  r,  t  j, 
1,^  cl   14  : 

<.-    -  .-/P ^, 


,<- /'2 )t 


-^y/y.:^;/^/A('. 


mÊM-y^^^^^^^ 


■* 
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Fini  RK    13. 
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l'IC.IRK    14. 


I,e  coût  de  ces  chemins  va  en  augmentant  depuis  le  chemin  représenté 
dans  la  gravure  No  n  juscju'à  la  gravure  No  14.  Les  chemins  (gravures  Nos 
II  et  12)  ne  sont  recommandés  que  dans  les  endroits  où  il  y  a  peu  de  trafic  ; 
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mais  (|uant   .iu\   ;uitri'^  (j,'raviiri's   Nos  t.^  fl  14).   ils   sonl   i-m  cllints  it    piMi 
Vint  iloDiii'i    un    lii's  lior,  irrvicc.      I.i's  gravures    iiKtiilicnl    un    «"iK'min  de 
24  |iii'(ls  (K-  larj^iMir  «l'iin  fossé  à  l'autre,  «•i'|Kn<laiU  ils  pinivi-iU  ùtrc  laits  di-  iS 
|)iiils  i\v  lar^'i'ur  et  ÎMri-  sutrisammciU  lattes  pour  nos  <aiii|)a;4iR's.     ['n  «iu-iniii 
très  larj^e  coûtr  plus  cIut  (U-  <-on->trurtioM  et  (rciitroticn. 

(!cs  chemins  se  fonl  au  mnvcii  de  maclniies  ,i  clu-Miins   conduiti's   par  siv 
«  li('\au\  ou  si\  IxLMit's. 

Il  est  étonnant  de  voir  l'ouv  raj^e  ipie  peut  ai  coniplir  une  île  ces  maildnes 
dans  une  journée.  Il  est  caN  ule  ipie  l'on  |)eut  l'aire  <lepuis  un  demi  mille  .1  un 
mille  di-  chemin  par  jour,  suivant  les  obstacles  rencontrés.  Citti'  machiiu'  lail 
les  tosses  <.  I  ramène  la  Urrc  vvi>  le  <entre  du  (  liemin.  coupant  la  surface  en 
talus  vers  les  fosses.  Il  est  bien  certain  (pi'une  de  ces  macliines  petit  ec<mo 
miser,  le  premier  été.  dans  une  paroisse,  hion  i»lus  (jue  le  premier  loùt  de  l.i 
machine  et  faire  plus  d'ouvra^'e  (]ue  cimpiaïUe  ]>ersoniies  ave(  jielles  el  piipie. 
ne  peuvent  en  accomplir  dans  une  journée  de  travail.  J'oiiles  les  paroisscN 
et  municipalités  devraient  i'ii  posséder  une  ou  jdusieurs.  Il  est  certain  ipie 
•>i  l'iisa^'e  de  ces  mai  liines  devenait  gênerai,  dans  moins  Ar  (  iiTi|  ans  toUs  les 
chemins  en  terre  seraient  améliorés  au  point  de  ne  plus  les  re(  (uinailre.  ro;ir 
taire  le  travail  a\ec  ces  machines,  il  e^l  iiecess.iire  d'enlewr  les  grosses  pierres 


nié 
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(lu  I  iti'iiiiii  .iv.iiii  (Ir  r  (HuiiiriK cr  U's  travniiN.  I.f  •iK-niin  devrait  ("'tri'  l'.iit 
(Iriiit  it  (riiiii'  l.ii|;i'iii  (If  (li\  liiiit  ;i  iniitr  |'ic(l>.,  les  fossi's  inchis.  i-t  (U>vraic-nt 
«"•trc  siirt'IiM-  ;iii  (l'iUii'  d'un  piid  ,i  dix  liiiil  |p(Hicl's. 

\(ti(  i  «  (i:iiiiuiil  iiii  |it(i(  i(lf  |Miiir  lairc  un  «  lu'inin  avec  la  m.ifliHif.  Siiji 
|H)-,(iii>,  i|iii'  l'on  Miiilk-  doiiini  .111  (  îniniii  l:i  foriiu'  la  plus  siui|ik'  (^l^,  ii)  ou 
«  nnuuciKci.i  |Mi  iTciiscr  l'une  df  iigok^,  (xllc  ik  druile  par  iixcniplc  (t'iK.  15) 


|)uis  on  amènera  la  terre  vers  le  milieu   (I'il;.   t6).  et  cntîn  on   nivellera  le  cli.'- 
niiii  (ti^.   17). 

il  est  très  avantageux  pour  les  personnes  résidant  dans  une  paroisse.  (]iii 
|Hjssèdent  une  de  ces  machines,  de  itouvoir  la  louer  pour  faire  sur  leur  terre 
les  fossés,  réduire  les  levées  de  fossés,  etc. 


I 

ii 


CHEMINS  EN  (iKAVIEK 


Dans  les  endroits  où   l'on  possède  du  gravier  en  abondance,    de    bans 
cliemins  peuvent  être  faits  ave(    ce   matériel,      Après  avoir  préparé    la    sur 
fiice  du  cliemin    à    améliorer,    soit    en    v    creusant    une    excavation  dans  le 
centre  ou  en  en   rappiochant  seulement    les    côtés,   suivant  la  nécessité  des 
circonstances    on  dépose  ime  couche  de  gra\  ier  de  dix  à  douze  pouces  d'épais- 
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sfiir  Mit  iiiu'  laim'iir  de  huit  |iuil>.  |m»iii-  um  »  lirinin  ^ih'|ilc  ci  ^ci/.i'  |tii'(U  |miir 
III)  clicmin  doiiltlc,  il.iii?»  le  «  t-iitrc  «jii  t  hciiiin,  ^c  Hcrxaiil  de  la  lorn-  (jui  a  ctc 


enlevée  pour  faire  un  éiKiulement,  afin  de  retenir  le  gravier  à  sa  plac-e.  Après 
cette  application  de  gravier  on  roule  fortement  le  tout,  donnant  autant  ipie 
possible  au  ciieniin  une  surface  arrondie.       II  faut  faire  attention  a  (X-  ([ue  le 
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gravier  iic  soit  trop  gros  ou  mêle  de  terre.  l*our  assortir  le  g^ravicr  on  se  sert 
(Hielijuefois  d'un  sas  ou  tamis  à  mèche  de  djux  pouces,  comme  celui  dont  se 
servent  les  maçons  pour  assortir  le  sahle  ((ui  entre  dans  leur  mortier.  Le  plus 
gros  gravier,  après  avoir  été  ainsi  assorti,  devra  être  déposé  le  premier,  sur  le 
«:hemin,  pour  en  constituer  la  [)ase. 

CHEMINS  KX  PfEUKES 

Il  y  a  deux  cs[)èces  de  chemins  en  pierres  :  i  =  le  macadam  ;  2-  le 
Tclfoni  macadam. 

Ce  dernier  sys'énie.  étant  moins  dispendieux  et  plus  résistant  (pie  le 
macadam,  a  été  adopté  iires([ue  généralement.  Il  diffère  du  premier  système 
en  ce  que  l'on  se  sert  de  grosses  pierres  plates  pour  commencer  la  fondation 
du  chemin,  tandis  cpie  McAdam,  dans  son  chemin,  ne  se  servait  que  de  pierres 
concassées,  depuis  la  hase  juscpi'à  la  surface.      11  est  inutile  de  décrire  ici,  au 


Fig.  iS — Skction  tran.s\i;rs.\î,f,  t>c  chemin  Me  Adam. 

long,  le  système    McAdam.  car  il  est  identi([ue  au   système  Telford,  moins 
la  différence  indiquée  i)lus  haut. 

Pour  faire  un  chemin  en  pierre  Telford-McAdam  l'on  doit  procéder  comme 
suit  :  si  le  chemin  (pie  l'on  veut  empierrer  ne  conti(  t  pas  d'ornières  ou 
cavités  et  est  suffisamment  jilat  (autrement,  il  faut  faire  une  excavation  jjour  y 


Fig.  19— Skction  transvkrsale  du  chemin  Tei.imrd. 
placer  la  pierre),  on  commence  par  y  placer  de  la  pierre  jilate  sur  une  largeur 


if 


H 
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de  huit  pieds  ])()ur  un  clicmin  simi)lc  et  de  seize  pieds  pour  un  chemin  douille, 
laisanl  l)ien  attention  de  rapprocher  les  jnerres  les  unes  contre  les  autres  afin 
de  laisser  le  moins  de  vide  possible.  Ces  pierres  pi)urraieiit  avoir  de  4,  5,  () 
et  7  pouces  d'épaisseur  sur  10,  12  ou  20  i)0uces  de  longueur  et  de  largeur. 
Sur  cette  pierre  on  place  une  couche  de  pierres  (-oncassées  à  ;^  ou  4  pouces  et 
l'on  finit  la  surface  avec  de  la  i)ierre  d'un  pouce  et  (piart  à  un  pouce  et  demi 
sur  une  épaisseur  de  2  ou  ;\  pouces,  de  manière  (|u'il  y  ait  au  moins  douze 
pouces  de  pierre  en  tout,  l'our  faire  lier  ci^tte  pierre,  on  se  sert  des  petits 
fragments  de  la  pierre  concassée,  ou  de  gros  sahle,  ou  mieu\  encore  de  gravier 
«jue  l'on  distribue  à  la  surfi;ce.  Il  faut  maintenant  ap|)li(pier  le  rouleau  après 
avoir  arrosé  le  chemin,  et  rouler  fermement,  commençant  toujours  par  les 
côtés  du  chemin  j)oui-  finir  par  le  centre.  I.e  chemin,  une  fois  fini,  ilevra  avoir 
une  forme  arrondie  avec  une  légère  ])ente  vers  les  fossés. 

La  (jualité  de  la  ))ieri  qui  doit  entrer  dans  la  construction  d'un  chemin 
est  chose  importante.  Il  faut  employer  de  bons  matériaux,  si  l'on  veut  (pie  le 
ihemin  soit  de  longue  durée,  et  ne  placer  à  la  surface  (pie  la  pierre  la  plus 
dure  possible. 

L'épaisseur  de  la  couche  de  i)ierre  a  été  mentionnée  comme  devant  avoir 
douze  pouces.  Dans  queU^ues  endroits,  on  ne  met  (jue  huit  pouces  de  pierre, 
mais  ces  chemins  ne  sont  pas  durables.  11  faut  remar([uer  (pie  dans  notre 
province,  vu  la  pénétration  de  la  gelée  à  une  profondeur  de  plusieurs  pieds 
dans  la  terre,  il  est  impossible  de  faire  un  bon  chemin  durable,  sans  une 
épaisseur  de  douze  pouces.  D'ailleurs,  il  ne  faut  pas  oublier  cpie  la  force  de 
résistance  d'un  chemin  en  pierre  dépend  de  l'épaisseur  de  la  couche  de  pierre, 
car  plus  la  couche  de  pierre  sera  épaisse,  plus  le  chemin  sera  fott  et  offrira 
de  résistance.  Pour  connaître  la  puissance  de  résiste" nce  d'un  chemin  en 
pierre,  il  suffit  de  multiplier  le  chiffre  de  l'épaisseur  de  la  couche  de  pierre 
par  lui-même  et  on  obtient  ainsi  la  dimension  de  la  base  qui  doit  offrir  la  résis- 
tance. Ainsi,  une  couche  de  pierre  de  douze  i)ouces  d'épaisseur  donnera 
cent  quarante. -quatre  (144)  pouces  de  base,  et  une  couche  de  dix  pouces 
donnera  cent  (100)  pouces  de  base,  etc.  Si  la  pierre  a  été  bien  ])lacée  et 
distribuée  dans  le  chemin,  la  [)ression  superficielle  causée  par  une  lourde 
charge  s'étendra  dans  la  masse  de  cette  pierre  sous  la  forme  d'un  cône,  ayant 
son  sommet  à  l'endroit  où  touche  !a  roue  de  la  voiture,  et  sa  base  sur  la  terre 
où   repose   la   pierre. 


!! 


CONCASSAGE  DES  PIEKKES 

Le  concassage  et  le  triage  des  pierres  peuvent  se  faire  à  la  main,  mais 
comme  ce  travail  fait  à  la  main  est  très  coûteux,  on  se  sert  pour  cela  d'un 
appareil  appelé  concasseur  ou  broyeur. 
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Nous  ddiiiions  ci-dcssoiis  W  dossiii  de  l'un  de  ces  appareils  aii(|iiel  (Hi  a 
ajoute  un  trieur  tlesliné  à  ilasser  les  jjierres  suivant  leur  grosseur  et  une  chaî- 
ne à  i;()(lets.  |i(iur  monter   les   pierres  du 
concasseur  jusqu'au  trieur. 

I,e  concasseur  se  comiijosc  de  (\vu\ 
mâchoires  très  résistantes  dont  l'une  est 
t'i\e  et  l'autre  mue  par  la  \apeur.  On 
plact'    les   pierres    et    les    cailloux    entre 

(' -"Sf J  (  ■ .  'J!»^    ^'^' /--fl™LîSliiilM  1*-'^    deu\    et   elles    toinbent    sur    le    soi 

1  y^  I  jsis-k— » .*e..       »^x,     •asTii"^/,  cassees  a  In  grosseur  voulue.      (  )n  peut. 

aux  moyens  de  dis|>ositions  spéciales, 
olitenir  des  pierres  de  différentes  gros- 
seurs, t'e  concasseur  est  mû  jiar  une 
machine    à  vapeur   et   peut    être    traîné 

])ar  des  chevau.x,   si  on  lui  ajoute   un  avant-train   comme   rindique  la  tlgurc 

ci-dessous. 


I''ijf.  an  —  Conca.sseiir  tu  ])I;k-l'  i)oiir  le  tnivail. 


Fig,  21 — CoNCAssP.rR  l'UiVr  i'oci<  i.r.  ru.vNsrouT. 

Il  y  a  des  concasseurs  do  numéros  différents,  et  voici    le   tableau   de   leur 
•     ])oids  et  de  leur  rendement  ajiproxim.uif  ; 


Nos, 


o 
4 

5 


l''ill)S.  DoNM-.M, 

7.500  llis.  • —  7   a    13   tonnes   (|)ortalif). 

y.coo     "  ■ — •  12   à    I  .S        '•                '* 

10.000     ''  • — 


I  s  ;i  30 


3   .1   .-u         '  (fixe). 

Lorsqu'on  emploie  un  concasseur.  il  y  a  plusieurs  précautions  ;i  prendre. 


> 

\ 

I 


vJ 
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I-c  coiicassL'iir  s'use  moins  et  se  brise  moins  souvent  : 

T=   Si  on   passe  a  la  fois  des  pierres  de  même  t^rossciir  et  même  dureté  ; 

2  =  Si  on  n'en  passe  pas  de  trop  grosses,  r.i  trop  à  la  fois,  et  si  on  brise 
les  pierres  trop  grosses  avant  de  les  |)asser  dans  les  mâchoires  ; 

3-    Si  on  répartit  bien  la  charge  sur  toute  la  largeur  des  mâchoires  ; 

4=  Si  on  donne  à  l'appareil  une  vitesse  convenable,  suivant  la  nature  des 
pierres. 

I,es  pierres  concassées  et  triées  sont  reçues  dans  des  tombereaux  sous  le 
trieur  et  sont  transportées  sur  le  chemin. 

DRAINAGE 

Il  est  inutile  de  vouloir  faire  aucun  des  chemins  en  (jnestion  sans  drainer 
le  terrain  parfaitement  avant  de  commencer  les  travaux.  1,'eau  stagnante  dans 
les  fossés  empêche  les  chemins  de  s'assécher  et,  consétiuemment,  de  se  durcir.  11 
faut  donner  une  issue  à  cette  eau.  Il  est  ([uehiuefois  nécessaire  de  poser  des 
drains  pour  enlever  l'eau  à  une  profondeur  sutitisante.  pour  obtenir  une  surface 
durcie.  Lors(|u'il  est  nécessaire  de  drainer  le  sol,  il  est  mieux  de  faire  deux 
drains,  c'est-à-dire  un  de  chatjue  côté  du  chemin,  au  lieu  d'en  faire  un  seul 
sous  le  milieu  du  chemin.  Cette  question  du  drainage  des  chemins  ne  reçoit 
pas  l'attention  ({u'elle  mérite  et  il  n'est  pas  rare,  dans  nos  campagnes,  de  voir 
des  fossés  rem[)lis  d'eau  ou  même  débordant  par-dessus  le  chemin.  Les  drains 
peuvent  être  faits,  soit  en  iiierre  comme  ils  sont  faits  dans  les  champs  pour 
drainer  une  pièce  de  terre,  ou  encore  avec  des  tuyaux  en  terre  cuite.  La  pro- 
fondeur des  drains  devrait  être  de  deux  pieds  et  demi  à  trois  pieds. 

Les  fossés  latéraux  devraient  avoir  trois  pieds  d'ouverture,  vingt  pouce» 
de  largeur  et  vingt  pouces  de  profondeur. 

Dans  les  pentes  fortes  ou  dans  les  côtes,  il  est  bon,  pour  empêcher  l'eau 
de  faire  des  dégâts,  de  faire  des  paliers  de  loo  à  150  pieds  de  distance,  pour 
arrêter  l'eau  dans  sa  vitesse  et  la  diriger  dans  les  fossés  latéraux. 

COTES  ET  KAIDILLONS 

\'oici  une  importante  question.  On  dit  souvent  que  la  force  d'une  chaîne 
se  mesure  par  la  plus  faible  de  ses  mailles.  Il  en  est  de  même  d'un  chemin. 
Si  nous  arrivons  à  une  côte  très  inclinée,  nous  sommes  arrêtés  par  un 
obstacle  insurmontable,  avec  la  charge  que  nous  avons  pu  rendre  jusque-là. 
Peut-être  (qu'avec  un  peu  de  savcjir-faire,  cet  obstacle  aurait  pu  être  évité. 
Ji'on  cherche  trop  (juelquefois  à  aller  droit  à  son  but,  oubliant  que  la  route 
n'est  pas  plus   ongue  en  faisant  un  petit  détour  pour  éviter  un  raidillon  qu'en 


M 


llUI.I.r.TIN    SUR    I.KS    CIIKMINS 


23 


vtl 


t 


passant  par-dessus  une  c(jlline.      Dans  un  l)on  clicniin,  les  cotes  ne  devraient 
pas  avoir  une  inclinaison  de  i)Iiis  de  si\  à  huit  pieds  par  cent  i)ieds. 

PONCEAUX 

Partout  où  l'on  veut  faire  des  chemins  permanents,  il  faut  faire  les  pon- 
ceaux  avec  des  matériaux  durables,  comme  île  la  pierre  ou  des  tuyaux  en  grés. 
Ces  ponceaux  en  ])ierre  se  font  de  différentes  manières,  mais  ils  devraient  tou- 
jours être  couverts  en  ])ierrc,  afin  de  n'être  jamais  obligé  d'y  revenir. 


\ï^rT}?':tY3mJ^  r.^:Ai  -li 


-1    !     r   .- 


-/     1  ; 


f'iff.  23 


l'ig.  24, 


Sections  TRANsvKKsAi.Ks  m:  ponckaix  kn  imkkri'. 

Les  tuyaux  en  grés  ne  sont  i)as  dis])endieux  et  sont  très  durables  lors- 
qu'ils sont  bien  placés  dans  le  chemin.  Il  est  nécessaire  de  leur  donner  une 
pente  sufifisante  pour  (pie  l'eau  n'y  i^uisse  séjourner  et  de  plus  de  les  placer 
dans  un  lit  de  gravier.  T^es  joints  ne  doivent  pas  être  cimentés,  mais  simple- 
ment fermés  avec  de  la  paille,  du  foin  ou  de  l'écorce  de  cèdre,  afin  d'empêcher 
la  terre  ou  le  gravier  d'y  pénétrer. 

KEPAKATION  ET  ENTKETIEN  DES  CÎHEMINS 

Il  existe  un  vieux  jjroverbe  anglais  qui  dit  :  •'  A  stitch  in  time  saves 
nine  ".  Rien  n'est  i)lus  vrai  tpie  ce  proverbe  a])])li(iué  aux  chemins.  Si  l'on 
surveillait  les  chemins  constamment  pour  y  fiiire  les  ré])arations  dans  le  temjjs 
voulu,  on  s'éviterait  ainsi  de  grandes  dépenses,  (juand  une  ]ietite  ornière  se 
forme,  on  doit  immédiatement  la  rèjjarer  et  ne  pas  attendre  (pi'il  y  ait  un 
abîme.  Les  chemins  en  terre  doivent  être  réparés  avei-  de  la  terre,  les  che- 
mins en  gravier  avec  du  gravier  et  les  chemins  en  pierre  avec  de  la  pierre.  Si 
on  entreprend  de  réparer  un  chemin  en  terre  avec  de  la  pierre,  on  est  certain 
d'avoir  deux  ornières  au  lieu  d'une,  c'est-à-dire  une  de  chaque  côté  de  l'ornière 
qu'on  a  réparée. 

Voici  ce  aue  l'on  doit  faire  : 
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I  -  W'illor  à  rc  <|iie  les  eaux  des  drains  et  des  fossés  s'écotilcnt  facileimiit  ; 
rV'si  surtout  lii  lUitoinne  et  au  printemps  <[u'il  t";uit  y  voir  ; 

:;  -  W'illcr  ;i  (c  (|uc  les  eauv  de  jiluie  ne  déi^radenl  pas  la  surtaee  (lu  che- 
min dans  les  pentes  en  particulier,  et  y  porter  remède  de  suite  ; 

.^  =  \euiller  au\  ornières,  spécialement  aux  endroits  où  elles  se  forment  le 
plu.>  facilement,  dans  les  places  basses  et  marécageuses.  Les  meilleurs  moyens 
de  s'en  (kharasser  c'est  un  lion  drainage,  de  bons  fossés  et  mu-  surface  bien 
arrondie  avei-  la  machine  ;i  chemin  et  bien  roidée  ; 

4=  \e  pas  jeter  >ur  le  chemin  les  curures  des  fossés,  ni  de  détritus  végé- 
taux, ([Uels  (|u'ils  soient  ;  il  faut  les  cliarroyer  avec,  un  tombereau  et  les 
employer  en  compost  sur  les  terres.      Ces  curures  sont  un  bon  engiais  ; 

5=  A  l'autonme  et  au  printem|)S,  passer  la  machine  à  l'hernin  [lour  rciulre 
à  la  route  sa  forme  arrontlie  ; 

6"  Pour  les  chemins  empierrés,  pas^.er  au  [iriniemps  et  tlans  le  courant 
de  l'été  la  machine  à  chemins  (lour  enlever  la  bouc  ; 

7=  Aux  endroits  où  l'empierrement  est  défoncé,  bien  gratter  le  trou  avec 
une  pioche,  le  bien  nettoyer  pour  en  enlever  toute  la  boue,  puis  h:  remplir 
avec  de  la  pierre  ccjncassée  à  un  pouce,  et  bien  tasser  avec  un  piloii  en  bois, 
après  avoir  mis  un  [)eu  de  liant  à  la  surface. 

BANDAGES  DE  liOUES 


J'armi  les  agents  destructeurs  de  bons  chemins,  il  n'en  existe  pas  de  [u'res 
que  les  roues  et  les  bandages  étroits  tirdinaires  dont  on  se  sert  dans  la  pro- 
vince. Une  roue  à  bandage  étroit  fait  porter  tout  le  poids  de  la  charge  sur  un 
point  tellement  limité  qu'il  est  impossil)le  de  l'empêcher  de  couper  le  chemin 
et  de  lui  faire  du  tort.  IMus  le  fardeau  de  la  charge  sera  distribué  sur  le  che- 
min par  le  moyen  d'appui  île  la  rotie,  moins  i!  y  aura  de  destruction.  C'est 
I)Our  cela  (jue  dans  les  pays  les  pltis  avancés,  des  lois  ont  été  jiassées  [jrescri- 
vant  la  largeur  à  donner  aux  bandages  des  roues.  I^es  bandages  des  roues  de 
voiture  pour  le  transjiort  de  lourdes  charges,  devraient  avoir  de  quatre  à  six 
])ouces  de  largeur.  1/eflet  de  ces  roues  est  de  consolider  le  chemin  et  de 
ra])lanir,  au  lieu  de  le  moudre  cl  de  l'écraser  comme  le  font  les  bandages 
étroits.  Dans  certains  pays,  pour  encourager  le  système,  on  donne  une  prime 
sous  forme  de  déduction  sur  les  taxes  des  chemins  à  ceux  (pii  se  servent  des 
roues  à  bandages  larges.  De  plus,  il  est  démontré  qu'une  voiture  à  bandages 
larges  requiert  bien  moins  de  force  de  traction  sur  un  chemin  qui  n'est  [)as 
très  ferme  qu'une  voiture  à  bandage  étroit. 
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<l4>s  (■iM'iniiis. 


Dans  notre  jintvhuc,  il  y  a  «U'Un  systi'ini's  ni  usage  pour  la  (:onstrn(  tioii 
et  l'entretien  des  (lieniins.  Dans  les  Cantons  de  l'I-lst.  le  système  en  \oj,Mie 
est  de  |iréle\er  sur  tous  les  Iiiens  iniposaltles.  le  inontaiit  nécessaire  pour  taire 
et  entretenir  les  chemins  et  faire  accomplir  les  lia\au\  sons  la  direc  tion 
d'inspe(  leurs  nommés  par  le  conseil  de  la  munie  ipalite,  cliaipu'  personne  avant 
généralement  le  privilège  de  jiayer  ses  taxes  de  eluinins  en  ouvrage  si  elle  le 
veut,  à  défaut  de  cpioi  elle  doit  payer  en  argent.  Dans  nos  paroisses  eana- 
dienncs.  le  système  est  bien  différent  de  celui-ci,  car  tous  les  travaux  se  font 
par  [larts  suivant  retendue  ou  l'évaluation  de  la  propriété  d'un  chacun. 

Le  système  des  Cantons  de  l'I'lst  est  inliniment  supérieur  à  celui  de  nos 
Ijaroiiises.  mais  la  taxe  devrait  être  prélevée  en  argent  et  le  c  hoix  de  payer  en 
ouvrage  devrait  être  enlevé.  I,es  taxes  devraient  être  payées  en  argent  et 
tous  les  travaux  faits   sous  la  direction  de  i)ersomies  compétentes. 

(Juant  au  système  de  nos  paroisses  canadiiiincs.  il  est  absolument  defec 
lueux  et  on  ne  parviendra  à  obtenir  de  belles  et  bonnes  routes,  bien  entrete- 
nues, c[ue  lors(iue  cette  manière  de  faire  les  ciiemins  et  de  les  entretenir  sera 
abolie.  Ce  sjstème  a  peut-être  eu  son  bon  cote  autrefois,  lorscpie  le  pa\s  était 
dans  son  enfanc:e,  mais  il  n'a  certainement  plus  sa  raison  d'être  aujourd'hui. 
l'our([U()i  diviser  le  travail  en  si  petites  ])arts  ?  l'ourcpioi  faire  des  procès- 
verliaux  c|ui  coi"itent  aussi  cher  (pie  tout  le  travail  à  faire  dans  le  chemin  ([u'on 
établit  ?  Oi'i  est  la  justice  dans  le  cas  d'une  route  cjui  est  a  la  cnarge  de  trois 
ou  ([uatre  intlividus  ([uand  tout  le  pid)lic:  y  voyage?  Dans  ce  système  de 
chemin,  ([ui  est  l'affaire  de  tout  le  monde,  personne  ne  se  dérange?  et  si  (|uel- 
([u'un  se  dérange,  ce  n'est  cpie  pour  faire  un  bout  de  chemin  ;i  sa  façon,  tandis 
cpie  son  voisin,  cpii  j)ense  mieux  connaître  l'art  de  faire  les  chemins,  en  fait 
un  bout  suivant  sa  manière  de  penser.  C'est  ainsi  cpie  l'on  voit  des  chemins 
étroits,  des  chemins  larges,  des  chemins  arrondis,  et  entm  des  chemins  i)lus 
profonds  du  centre  cpie  des  cc")tés.  I",nfin,  le  vieux  proverbe  a  ici  son  ajiplica- 
tion  :      "  Ce  cpii  est  l'affaire  de  tout  le  monde  n'est  l'alTaire  de  iiersonne  ". 

COUT  DEH  CIIE31INS 

Il  est  imiiossible  de  doimer  le  prix  contant  exact  des  chemins  tels  c|ue 
décrits,  car  tout  dépend  des  difticultés  à  rencontrer,  soit  sous  forme  de  pierre 
([u'il  faut  cnDver,  d'endroits  humides  ou  bas  (lu'il  faut  drainer,  de  la  distance 
([u'il  faut  i)arcourir  pour  apporter  les  matériaux,  etc. 

Tour  l'amélioration  d'un  chemin  en   terre,  (piand  on  n'a  à  charroyer  ni 

sable  ni  glaise  et  ([u'il  n'y  a  [)as  de  drainage  particulier  à  fiaire,  et  que  les 
c — ^ 


2r> 
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piiTifs  cl  k's  ()l):il;i(lrs  oiU  clr  ciilcvcs.  on  pciil  ciimplt  r  (pu-  l.i  m.K  liiiu'  à 
clu'iiiiii  |iriit  r.iiif  un  (Uiiii  iiiillc  (le  (  licniin  p.ir  JDiir.  j\im  six  i  lu'V.iux  et  (Iciin 
liDinnu's  pour  coïKliiirr  hi  m.K  liiiir  i-t  ciiK'Vfr  K's  oh^t.nli's  (pu'  l.i  in.icliinc 
(li'placc  dans  son  tiav.iil  II  ot  hirii  cnlt'iKlii  ipir  l'un  ne  doit  pas  im-ttrc 
moins  de  six  chevaux  sur  la  mlk  liiiic.  si  on  doit  travailler  loiitc  la  ioiirncc  et 
ne  pas  perdre  de  teni])s. 

(pliant  aux  elieinins  en  niaeailain  ,i  huit  pieds  ilv  lari,'eur,  la  |iierre  étant 
ien(hie  sur  les  lieux,  le  coût  devra  être  de  hiht  ceiit-^  .i  mille  piastres  jiar  milK'. 
(  )n  double  ce  chiffre  si  la  largeur  est  de  seize  jiieds.  Ceci  ne  comprend  ijuc 
l'ouvraj^e  de  l'empierrement  et  non   les  frais  de  drains,  etc. 


CONCLUSION 

l'our  avoir  de  heaux  vl  bons  (  hemiris  il  faut  : 

1°  Abolir  tout  système  cpii  permet  à  tout  le  monde  île  conduire  les  tra- 
vaux des  chemins  ; 

2°  Prélever  les  taxes  des  chemins  en  ari^ent   sur  toute  la  commune  ; 
3°   l'aire  accomplir  les  travaux  des  chemins  sous  la  direction  <ie  |iersonnes 
compétentes  ; 

4=  Se  ])rociirer  les  machines  K's  plus  modernes  et  les  ))!us  perfectionnées 
pour  la  construction  des  chemins  et.  |)ar  ce  moveii.  réduire  le  coût  du  travail 
pour  les  améliorer. 

Il  ne  faut  pas  s'effraye'-  des  déiienses  à  faire  pour  obtenir  de  bons  che- 
mins. On  demande  souvent  :  "Combien  vont  coûter  ces  améliorations"? 
La  (|Mestion  n'est  ]ias  autant  de  savoir  combien  vont  coûter  ces  améliorations 
(pie  de  savoir  si  nous  allons  suivre  la  grande  procession  progressive  ipii  est 
maintenant  en  marche  dans  notre  i)rovinc.e.  Nous  avons  donne  des  octrois  à 
nos  chemins  de  fer  ;  nous  avons  donné  des  subsides  aux  vaisseaux  iransatlan- 
ticpies  pour  transporter  nos  produits  en  lùirope,  et  cependant,  c'est  à  peine  si 
nous  pouvons,  sur  nos  mauvais  cheinins,  sortir  nos  produits  de  la  ferme  pour 
les  rendre  à  la  première  gare  de  ciieniin  île  fer.  (^ue  tout  le  monde  se  mette 
à  l'ceuvre  avec  intelligence,  et,  sans  prélever  beaucoup  i)lus  sut  les  contribua- 
bles ([u'il  est  ])rélevé  maintenant,  dans  dix  ans  on  ne  reconnaîtra,  plus  nos 
routes.  Que  l'on  fasse  des  chemins  en  terre  avec  le-  machines  a  chemins,  là 
où  le  trafic  est  léger,  et  (jne  les  grands  chemins  de  comtés  ou  de  ville  soient 
macadamisés  aux  frais  des  comtés-     Que  l'on  fasse  dans  une  lieure,  au  moyen 

macl 
piques.       Que   dirait-on    d' 


chines,  ce  (pii  coûte  maintenant  dix  heures  de  travail  avec  ])eJles  et 

entrepreneur    de    chemins    de    fer    ipii    entre- 


^: 


un 


prendrait,  aujourd'hui,  de  construire  un  chemin  de  fer  au  moyen   de  i>elles, 


T 
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